So kann Ihr Vergaser
wieder durchatmen

jeder Automechaniker ohne
spezielle Messgerite einen Vergaser
einstellen. Wir zeigen, wie das geht
und worauf es dabei ankommt.

Noch vor 30 Jahren konnte

Vergaser einstellen — im Zeitalter der elek-
tronisch gesteuerten Einspritzanlagen beginnt
sich ein Mythos um diese einstmals selbstver-
stiindliche Titigkeit zu ranken. Tatsiichlich
sind heute die meisten Werkstiitten villig iiber-
fordert, wenn es darum geht, eine Mehrfach-
vergaseranlage von Grund auf neu abzustim-
men. Allenfalls ein paar alte Hasen, die noch
den Beruf des Automechanikers erlernt haben,
greifen entschlossen zum Schraubendreher,
um den frischgebackenen Mechatronikern (so
heiBt der Lehrberuf heute) zu zeigen, wie man
so etwas macht.

Aber hier gilt es auch, dem Mythos einen
kleinen Didmpfer zu verpassen. Der virtuose
Vergaser-Paganini, der nur mit seinen heilen-
den Hiinden, einem geiibten Gehor und einem
kleinen Schraubendreher die verkorkste Gas-
fabrik eines Ferrari-Zwolfzylinders zu sanftem
Schnurren iiberredet, ist eine Legende. Nicht,
dass das nicht moglich wire, aber dann hatten
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die sechs Doppelvergaser auch vorher kein

ernstes Problem - sie waren bestenfalls
schlecht synchronisiert und das Leerlaufge-
misch ein wenig verstellt. Zugegeben, die
Fihigkeit, dieses grofie Orchester wieder in
Harmonie erklingen zu lassen, verlangt nach
einem fihigen Dirigenten, aber trotzdem kratzt
auch dieser mit seinem Schraubendreher nur
an der Oberfliche des Themas. Denn fast alles,
was sich an einem Vergaser von auBen tiber
kleine Schriiubchen einstellen lisst, betrifft nur
den Leerlauf, und der endet bei etwa 1500
U/min. Oberhalb davon beginnt der eigentli-
che Betriebsbereich, und der endet mit der
Nenndrehzahl, bei der die hischste Leistung an-

Vergaserspezialisten
wie Jirgen Gregor und
Gerhard Urban (rechts)
gibt es heute nur noch
in wenigen Werkstétten,
denn im Lehrplan
heutiger Mechatroniker
findet die alte Technik
nicht mehr statt

liegt. Ein Motor, der im Stand phantastisch
lduft, kann im normalen Fahrbetrieb ernste
Probleme offenbaren, und ebenso kann es pas-
sieren, dass ein Motor, der im Fahrbetrieb
schnurrt wie Kétzchen, sich im Leerlauf schiit-
telt wie ein nasser Hund.

Von innen beginnen

Wenn man beim ,,Vergaser einstellen® trotz-
dem die Abstimmung im Leerlauf meint, dann
liegt das hauptséichlich daran, dass es fiir die
iibrigen Justierarbeiten keine Stellschrauben
gibt und dass sie auch nicht chne weiteres von
aullen durchfiihrbar sind. Doch gerade im In-
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Zuerst Giberpriifen die Profis, ob auf
der Zindungsseite alles okay ist

Durch Verbiegen dieser Lasche wird
der Schwimmerstand eingestellt

|
|
|

H N
Die Verbindungsgesténge der
Vergaser werden ausgehéangt

Synchrontester zeigen an, ob der
Unterdruck beider Vergaser gleich ist

Die Leerlaufgemischschraube findet
sich (wie immer) am VergaserfuB

N O

Aus diesem Roéhrchen spritzt die
Beschleunigerpumpe ins Saugrohr

nern des Vergasers muss die Einstellung be-
ginnen, weil alle weiteren Punkte davon ab-
hingen. Gemeint ist vor allem der richtige
Schwimmerstand. Er sorgt dafiir, dass sich der
Kraftstoffpegel im Vergaser auf dem richtigen
Niveau einpendelt, und das liegt immer einen
Hauch unterhalb der Kraftstoff-Austrittsoff-
nung im Mischrohr. Stiege der Pegel nennens-
wert an, wiirde der Sprit auch ohne den Sog der
vorbeistromenden Luft permanent ins Misch-
rohr fliefen — der Motor liefe viel zu fett und
wiirde buchstiblich absaufen™. Liegt der Pe-
gel zu niedrig, geriit das Verhiltnis zwischen
vorbeistromender Luft und mitgerissenem
Sprit ebenso aus dem Gleichgewicht. Die Luft

Die Stange muss zwischen den beiden Vergasern absolut zug- und druckfrei
einrasten — sonst war die ganze Synchronisierungsarbeit vergeblich

nimmt immer zu wenig Kraftstoff auf, und der
Motor lduft zu mager. In bestimmten Grenzen
lidsst sich dieser Fehler bei der Leerlauf-Ein-
stellung iiber die Leerlauf-Gemischschraube
kaschieren, unter Last tritt er dann aber umso
heftiger zutage.

Bei allen Vergasern beginnt die Einstellung
also mit der Kontrolle des Schwimmerstandes.
Die entsprechenden Angaben finden sich im
Werkstatthandbuch des jeweiligen Fahrzeugs.
Der Pegel wird mit einem Messschieber ent-
weder vom oberen Rand oder vom Boden der
Schwimmerkammer aus gemessen. Fiir man-
che Gasfabriken gibt es auch spezielle Mess-
lehren. Uberholte Vergaser sollten in Fachbe-

Fiir nahezu jeden Vergasertyp gibt es
den richtigen Plastikadapter

P T i\
Der letzte Einstelldurchgang muss
mit aufgesetztem Luftfilter erfolgen

...oder Speziallehren gemessen, die
am Schwimmer angelegt werden

=9

Beim INAT wird die Drosselklappe an
diesem Gesténge eingestelit

Die Verbindungsstange wird in der
Lénge genau eingestelit

Anstatt Prifstand: Ein mobiler CO-Tester mit Zwolfvoltanschluss erméglicht
Messungen unter Last bei einer ausgedehnten Probefahrt

trichen bereits auf einem Vergaserpriifstand
eingestellt worden sein. Ob man trotzdem
nachmisst, ist in erster Linie eine Frage. wie
sehr man der Arbeit der Profis vertraut.

Bei so genannten Festdiisenvergasern — und
das sind die meisten — ist der Schwimmerstand
die einzige einstellbare Komponente fiir den
Motorlauf oberhalb der Leerlaufdrehzahl. Die
fest installierten Diisen sind durch ihre Grife
so ausgelegt, dass sie exakt die richtige Menge
Sprit durchlaufen lassen, die im jeweiligen
Lastzustand gebraucht wird. Unterstiitzt wer-
den sie dabei von Luftkorrekturdiisen, so ge-
nannten Ubergangshohrungen, und bei man-
chen Modellen von einer Beschleunigerpum-
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Bei vielen kleineren
Vergasern wird der
Drosselkiappenspalt
Uber eine solche
Anschlagschraube
eingestellt.

Besteht die Anlage
aus mehreren
Exemplaren, muss
vor dem Einstellen
auch hier die
Verbindung gelost

1 Die Schraube fiir

' das Leerlaufgemisch
lauft spitz zu und hat
im Vergasergehéuse
ein konisches
Gegenstiick. Wie ein
Wasserhahn |&sst sie
mehr oder weniger
Sprit passieren. Die
Spitze wird oft durch
zu starkes Festziehen
beschadigt — dann ist
eine zuverlassige
Einstellung unmdéglich

Aus dieser kleinen
Bohrung hinter der
Drosselklappe tritt im
Leerlauf der Sprit
aus, der (ber die
Gemischschraube
reguliert wird.

Mit dem

Lastbetrieb dieses
Festdlisenvergasers
hat das nichts zu tun

pe. Die Ubergangsbohrungen lassen zusitzli-
chen Kraftstoff passieren. um den Ubergang
zwischen den verschiedenen Lastbereichen
ruckfrei zu gestalten. Sind sie verstopft, spiirt
man in bestimmten Drehzahlen ein Loch mit
schlechterer Gasannahme. Die Beschleuniger-
pumpe. die je nach Konstruktion mit einem
winzigen Kolben oder einer Membran arbeitet,
spritzt beim Gasgeben zuséitzlich einen feinen
Kraftstoffstrahl ins Saugrohr, um das Gemisch
beim Beschleunigen anzufetten. Die richtige
Fordermenge lisst sich im Werkstatthandbuch
nachschlagen und ist bei manchen Vergasern
iiber den Hub der Membrane oder des Kolbens
einstellbar,

Wenn es sich um den Originalvergaser han-
delt, mit dem das Auto vom Band gelaufen ist,
muss die Diisenbestiickung normalerweise
nicht veriindert werden. Allenfalls Verschmut-
zungen konnen dazu fiihren, dass eine oder
mehrere Diisen nicht mehr genug Kraftstoff
durchflieBen lassen. Wie schon im vorigen
Heft bei den typischen Vergaserproblemen er-
wihnt, beginnen die Schwierigkeiten immer
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dann, wenn vermeintlich baugleiche Vergaser
aus anderen Fahrzeugen verpflanzt werden.
Selbst mit der richtigen Diisenbestiickung
kann es Probleme geben, wenn die Anzahl und
GroBe der Ubergangsbohrungen im Gehiiuse
nicht iibereinstimmt.

Sonderfall SU

Ein Kapitel fiir sich sind die Gleichdruck-
vergaser, wie sie im Automobilbereich vor al-
lem von SU und Stromberg gebaut wurden. Thr
Funktionsprinzip ist derart simpel und effizi-
ent, dass man versucht ist, von einer genialen
Erfindung zu sprechen. Die Hauptdiise liegt
bei dieser Konstruktion an der Unterseite des
Saugrohrs, und wie beim Festdiisenvergaser
sorgt der Schwimmer dafiir, dass der Kraft-
stoffpegel knapp unter dem Diisenrand liegt.
Das Besondere ist die spitz zulaufende Nadel.
die von oben in die Diise ragt und je nach Po-
sition einen unterschiedlich groBen Ringspalt
freigibt. Die Nadel hiingt an einem zylindri-
schen Schieber, der das Saugrohr mehr oder

weniger freigibt: Je hoher der Schieber. desto
mehr Luft kann durchs Saugrohr strémen und
desto mehr Sprit wird aus dem Ringspalt mit-
gerissen. Bis hier gleicht die Konstruktion ei-
nem typischen Schiebervergaser, wie er auch
in vielen Motorriidern verwendet wird. Der
Gleichdruckvergaser hat aber zusitzlich eine
Drosselklappe und einen Verbindungskanal
zwischen dem Saugrohr und einer luftdichten
Kammer iiber dem Schieber. Wird die Dros-
selklappe iiber das Gaspedal gedffnet, steigt
der Unterdruck im Saugrohr und hebt den
Schieber an. Da im Saugrohr und in der Kam-
mer iiber dem Schieber stets der gleiche Luft-
druck herrscht. spricht man vom Gleichdruck-
vergaser. Bemerkenswert ist das System, weil
dem Luftbedarf des Motors automatisch die
richtige Kraftstoffmenge zugefiihrt wird. Zum
Einstellen liisst sich beim SU-Vergaser der Dii-
senstock nach unten (fetter) oder nach oben
drehen (magerer). Im Gegensatz zum Festdii-
senvergaser betrifft diese Korrektur den ge-
samten Arbeitsbereich des Vergasers. Soll das
Gemisch hingegen nur in einem bestimmten
Drehzahlbereich veréindert werden, wird eine
andere Nadel verwendet, die im betreffenden
Bereich dicker oder diinner ist.

Wie so oft haben geniale Erfindungen aber
auch eine Kehrseite. Durch die fehlende Be-
schleunigerpumpe knnen SU-Vergaser das
Gemisch beim Gasgeben nur begrenzt anfet-
ten. AuBerdem ragen neben der Drosselklappe
auch noch die Nadel und der Schieber ins
Saugrohr und setzen der durchstromenden Luft
einen unerwiinschten Widerstand entgegen.
Deshalb sind SU-Vergaser im Sporteinsatz
nicht so beliebt wie etwa die beriihmten We-
ber-Gasfabriken, die sich durch schnellen Zu-
gang zu den Hauptdiisen auch blitzschnell um-
bediisen lassen, wenn es beispielsweise bei ei-
ner Rallye ins Hochgebirge geht

Es wird ernst

So weit die graue Theorie, wenden wir uns der
Praxis zu: Bob Tyler (Tel.: 05151-62480) hat-
te die Zenith-Stufenvergaser 35/40 INAT mei-
nes Mercedes 280S komplett iiberholt, jetzt
ging es ans Einstellen und Synchronisieren.
Mein mutiger Selbstversuch bescherte mir
zwar eine frische AU-Plakette, aber so richtig
zufrieden stellte mich das Ergebnis nicht. Und
da der INAT zu den Angstgegnern eines jeden
Hobbyschraubers gehdrt, fand ich es nicht wei-
ter ehrenriihrig, professionelle Hilfe in An-
spruch zu nehmen — man muss eben auch sei-
ne Grenzen kennen. Bei Mercedes-Benz ist es
nicht wirklich schwierig. die beriihmten alten
Hasen zu finden, die das Vergaserhandwerk
noch von der Pike auf gelernt haben. Denn die
Classic-Abteilung der Marke mit dem Stern
legt seit Jahren Wert darauf, dass diese Fihig-
keiten bei ihren Partnerbetrieben erhalten blei-
ben. Einer davon ist das Autohaus Weicker in
Kelkheim bei Frankfurt. Vergaserspezialist
Gerhard Urban (57) hat den W108 noch als
Neuwagen erlebt und beherrscht die Einstell-
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arbeiten noch immer aus dem Effeff. Sein Kol-
lege Jiirgen Gregor ist zwar erst 35 Jahre alt,
hat sich anhand eigener Oldtimer aber griind-
lich in die Materie eingearbeitet. Es ist eine
wahre Freude, den beiden bei der Arbeit iiber
die Schulter zu schauen.

Zuniichst schlieit Jiirgen Gregor den Sechs-
zylinder an einen ilteren Motortester an:  Wir
wollen einerseits sichergehen, dass auf der
Ziindungsseite alles in Ordnung ist, anderer-
seits versorgt uns das Geriit mit den Abgas-
werten und der genauen Motordrehzahl.”
Ziindzeitpunkt und SchlieBwinkel sind in Ord-
nung, und auch das Oszilloskop zeigt mit sechs
gleichmiBigen Spannungskurven keine Auf-
falligkeiten. Defekte Kerzen, Ziindkabel oder
Kerzenstecker wiirden hier sofort auffallen.

Gerhard Urban nimmt nun das groBe Luft-
filtergehiuse ab, um besser an die beiden volu-
mindsen Gastabriken heran zu kommen. Dann
hingt er das Gasgestinge aus und nimmt das
Verbindungsgestinge zwischen den Vergasern
ab. .Schon beim Abziehen des Verbindungs-
gestinges merkt man, dass es nicht vollig zug-
frei eingebaut war. So kann die Synchronisie-
rung nicht einwandfrei funktionieren!* Ich hat-
te die Vergaser zwar nach Werksvorschrift
ohne Gestinge und mit dem richtigen Syn-
chrontester eingestellt, beim Nachjustieren der
Standgasdrehzahl muss ich es dann aber wohl
wieder verstellt haben... Zu meinem Erstau-
nen wiirdigt Gerhard Urban den Motortester
keines Blickes, wiihrend er bei laufendem Mo-
tor die Vergaser synchronisiert und an den
Leerlaufgemischschrauben dreht: , Wichtig ist
zundchst, dass der Motor schon rund lduft, um
die richtigen Werte kiimmern wir uns spiiter!"
Im Detail funktioniert das mit dem schénen
Rundlauf so: Zuniichst stellt man die Drossel-
klappenspalte der einzelnen Vergaser so ein,
dass an allen der gleiche Unterdruck anliegt.
Anfinger wie ich brauchen dazu einen Syn-
chrontester, Profis messen vor allem deshalb
nach, um Anfingern zu beweisen, dass es auch
ohne Instrument stimmt. Bei dieser Einstellar-
beit veriindert sich natiirlich die Standgasdreh-
zahl, sodass man bei Mehrvergaseranlagen ein
paar Mal nachregulieren muss, bis die Dreh-
zahl im vorgeschriebenen Bereich liegt und der
Unterdruck immer noch iiberall gleich ist.
Dann dreht man die Leerlaufgemischschraube
des ersten Vergasers ein Stiick hinein (mage-
rer) oder heraus (fetter). In der einen Richtung
steigt die Drehzahl des Motors, in der anderen
fillt sie. Man dreht in die sreigende Richtung
so lange weiter, bis der Maximalwert erreicht
ist, und die Drehzahl beim Weiterdrehen wie-
der sinken wiirde. Der Hintergrund: Bei Lamb-
da eins, dem optimalen Mischungsverhiiltnis
von Luft und Kraftstoff, gibt der Motor die
meiste Leistung ab, also steigt die Drehzahl
an, wenn einer von mehreren Vergasern diesen
Optimalwert erreicht. Bei einem einzelnen
Vergaser wiire die Einstellung jetzt ganz ein-
fach: Man reduziert die Drehzahl am Drossel-
kKlappenspalt wieder auf den gewiinschten
Wert, wiederholt das Spielchen mit der Leer-

Startautomatik am Beispiel des Zenith INAT. Die
elektrische Vorwarmung sorgt dafiir, dass...

die Minimaloffnung der Klappe gemessen

laufgemischschraube, bis die Drehzahl wieder
ihren Maximalwert erreicht hat und niihert sich
so langsam aber sicher der optimalen Einstel-
lung. Je nach Erfahrung braucht man bis zum
Erreichen des besten Wertes unterschiedlich
viele Versuche. Den Erfolg iiberpriift man zur
Sicherheit mit einem CO-Tester, der dann ver-
mutlich einen Wert von etwa 2.5 bis 4,5 Volu-
menprozent anzeigt. Fiir dltere Motoren ohne
Kat konnen 3.5 Prozent CO durchaus als
Faustwert gelten.

Nach alter Viiter Sitte

Bei Mehrvergaseranlagen ist die Einstellung
mit dem CO-Tester heikel, weil ein Vergaser.
der zu fett arbeitet, sich mit einem zu mager
laufenden in der gemeinsamen Auspuffanlage
7u einem scheinbar guten Wert neutralisieren
kann. Wer sichergehen will, muss das Ping-
pongspiel mit Leerlaufdrehzahl und Leerlauf-

W S E—
...die Bimetallfedern im Innern der Dose die
Starterklappe nach und nach wieder &ffnen

Die Leerlaufdrehzahl wahrend des Kaltstarts
lasst sich unten an der Dose separat einstellen

gemisch also auch bei mehreren Vergasern
spielen: Nachdem die Drehzahl durch das Jus-
tieren des ersten Vergasers leicht angestiegen
ist, dreht man die Leerlaufgemischschraube
des zweiten Vergasers ebenfalls in beide Rich-
tungen hin und her, bis die Drehzahl abermals
ansteigt. Dasselbe gilt fiir alle weiteren Verga-
ser, wobei wir hoffen wollen, dass es nicht zu
viele sind. Die Drehzahl kann dabei durchaus
erheblich ansteigen, dart aber den Leerlaufbe-
reich von maximal 1500 U/min nicht verlas-
sen. Jetzt justiert man die zuerst eingestellten
Vergaser noch etwas nach, denn ithr Gemisch
ist fiir die inzwischen gestiegene Drehzahl in-
zwischen nicht mehr optimal. Die Folge ist ein
weiterer geringer Drehzahlanstieg. Nun redu-
ziert man die Drosselkappenoffnung aller Ver-
gaser erneut, bis die Drehzahl leicht unter dem
vorgeschriebenen Wert liegt und der Syn-
chrontester bei allen gleiche Werte anzeigt.
Nun reguliert man wie gehabt das Leerlaufge-

| Genial einfach:

Gleichdruckvergaser

saorgen mit nur einer

| Dise dafur, dass der

| Motor immer das

| richtige Gemisch
bekommt. Der

| Unterdruck hinter der

| Drosselklappe hebt
tber einen
Verbindungskanal

| (Pfeil) den

| Luftschieber samt

! Diisennadel an

n
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OLDTIMER-MARKT 9/20035



TiPPS UND TECHNIK

misch aller Vergaser nach, bis die Drehzahl
wieder den Maximalwert anzeigt. Nach drei
bis vier Durchgiingen sollte die optimale Ein-
stellung fiir die vorgeschriebene Standgas-
drehzahl erreicht sein. Wichtig ist, dass der
letzte Durchgang dieser Anniiherung mit auf-
gesetztem Lufifilter erfolgt. Denn durch den
Ansaugwiderstand, den der Luftfilter mit sich
bringt, steigt der Unterdruck in den Saugroh-
ren, und aus den Diisen tritt mehr Kraftstoff
aus. Nicht selten steigt der CO-Wert nach Auf-
setzen des Luftfilters um mehrere Prozent-
punkte — besonders, wenn der Filter nicht mehr
ganz taufrisch ist!

Als es in den Werkstitten noch keine CO-
Tester gab, wurden alle Vergaser nach diesem
System eingestellt. Wer es beherrscht, erreicht
damit oft bessere Ergebnisse als mit einem Tes-
ter, denn nicht immer lduft ein Motor mit den
vorgeschriebenen Abgaswerten wirklich zu-
friedenstellend. Gerhard Urban: ,.Gerade in
den frithen Siebzigern wurden die Werte unter
dem Druck der kalifornischen Abgasnormen
sehr optimistisch angegeben. Viele Motoren
liefen damit einfach nicht — also wurden sie so
eingestellt, dass der Kunde zufrieden war. Dra-
matisch waren diese Abweichungen nicht, und
auBerdem betrafen sie sowieso nur den Leer-
laufbereich!*

Wer sicher sein will, dass die Vergaseranla-
ge auch unter Last optimal arbeitet, kann das
entweder auf einem Leistungspriifstand mes-
sen lassen, den es bei vielen Bosch-Diensten
gibt, oder er greift auf einen CO-Tester mit
Zwdlfvoltanschluss zuriick. Der wird dann
iiber den Zigarettenanziinder mit Strom ver-
sorgt und dem Beifahrer auf den Schof} ge-
stellt. Der Abgas-Ansaugschlauch muss natiir-
lich am Auspuff und der Karosserie gut befes-
tigt sein, dann kann der ,,Priifstandlauf* auch

Das Infrarot-Thermometer misst beriihrungsfrei.
Der sechste Zylinder des BMW 328 lduft...

ot

R )

...auf Zindungsprobleme des sechsten Zylinders
hin — zumal der vierte ebenfalls warmer l&uft
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auf einer abgelegenen Landstral3e erfolgen. Zu
viel Verkehr sollte hier nicht herrschen, denn
um zuverlissige Messergebnisse zu bekom-
men, muss man schon ein paar Minuten mit
konstanter Drehzahl fahren kénnen.

Fieber messen fiir Motoren?

Eine schnelle Moglichkeit, herauszufinden,
ob die einzelnen Zylinder unter denselben Be-
dingungen arbeiten, bieten moderne Infrarot-
Thermometer, die mittlerweile auch fiir Hob-
byschrauber erschwinglich geworden sind. Die
Schweizer Firma Spirig bietet ein vielseitig
einselzbares Geriit fiir rund 90 Euro an. Beriih-
rungsfrei lisst sich damit die Temperatur der
einzelnen Auspuffkriimmer testen. Bei einem
BMW 328 stellten wir fest, dass die Abgas-
temperaturen des fiinften und sechsten Zylin-
ders stark voneinander abwichen, was eindeu-
tig nicht am Vergaser liegen konnte, da beide
von derselben Gasfabrik versorgt werden. Al-
fa Romeo versah die Auspuffkriimmer einiger
Modelle sogar mit separaten CO-Messbohrun-
gen fiir jeden Zylinder — eine sehr zuverlissige
Methode, die beiden Doppelvergaser priizise
einzustellen.

Schnelldiagnose

Eine gute Mdoglichkeit, ohne Messgerite
festzustellen, ob Thr Klassiker zu fett oder zu
mager eingestellt ist, bietet sich beim Kaltstart.
Springt der Wagen selbst an einem kiihlen
Morgen ohne Choke problemlos an, ist er zu
fett eingestellt. vor allem wenn er danach auch
noch sofort rund liuft und Gas annimmt, ohne
sich zu verschlucken. Braucht er hingegen
selbst an warmen Sommertagen Starterklappe
und Gemischanreicherung, ist er zu mager ab-

...deutlich kélter als der fiinfie, obwohl beide vom
selben Vergaser versorgt werden. Das deutet...

Schnelle-Eingreifklappe: Weber-Vergaser lassen
sich bei Bedarf sehr leicht umbediisen
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Hilfreiche Adressen

Solex-, Zenith- und Pierburg-Vergaser:

Bosch Classic Center Kiippers
Robert-Bosch-StraBe 2-4

52441 Linnich

Tel.: 02462-202790 oder 02462-1404

Weber-Vergaser:

Viktor Giinther GmbH
Kaolner StraBe 236

51149 Koln

Tel.: 02203-911460

Fax: 02203-911466
www.VGSMOTORSPORT.de

SU-, Dell’Orto- und englische
Stromberg-Vergaser:

Jens-Peter Adam
Vergaserservice
HumboldtstraBe 33

22083 Hamburg

Tel.: 040-22757505

E-Mail: jp@su-stromberg.de

Mercedes-Benz-Vergaserexperten

sind zu kontaktieren iiber:
Mercedes-Benz-Classic Center
096/R051

70546 Stuttgart

Tel.: 0711-17-84040
www.mercedes-benz.com/classic

Der im Artikel gezeigte Betrieb:
Autohaus Weicker GmbH
Dieselstralie 4

65779 Kelkheim am Taunus

Tel.: 06195-9930-0

E-Mail: info@ Autohaus-Weicker.de
Infrarot-Fernthermometer:

Spirig Switzerland

Postfach 1140

Hohlweg 1

CH-8640 Rapperswil

Tel.: 0041-(0)552226900

E-Mail: info@spirig.com

SU-, Holley- und Weber-Vergaser-Biicher:

Heel Verlag
Tel.: 0531-799079

gestimmt. Dies gilt natiirlich nur fiir Fahrzeu-
ge ohne Startautomatik. Deren Systeme sind
ebenso zahlreich wie tiickisch, weshalb wir sie
hier aus Platzgriinden einfach nicht behandeln
konnen — fest steht, dass dort noch einmal so
viele Fehlerquellen lauern wie im Vergaser
selbst, und man froh sein kann, wenn man die
Sache per Chokezug selbst in die Hand neh-
men kann. Ob Sie sich auch die Vergaserein-
stellung selbst zutrauen, wird in den meisten
Fiillen wohl von der Komplexitiit der Anlage
abhiingen. Fest steht, dass professionelle Ver-
gaserexperten zu den bedrohten Arten des
Kraftfahrzeughandwerks ziihlen. Und da Thnen
vermutlich irgendwann in naher Zukunft eh
nichts anderes iibrig bleibt, als selbst den
Schraubendreher in die Hand zu nehmen,
spricht auch nichts dagegen, es moglichst bald
zu versuchen...

Peter Steinfurth



